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1921年1月に， GMの財務部長になった D.ブラウYは I株主への貢献と
いう問題の意味を旋回させる軸点は，最大投資収益率ということである」と主
張し，そのため [R](投資収益率)=[TJ(資本回転率)x[P'] (販売利潤率〕という
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出される。他方， 運転資本投下率は， むしろ， 手元原材料の態様， 給源の位
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1905 25 8 
6 34 78 
7 44 107 
8 65 142 
9 131 198 
1910 187 312 
11 210 463 
12 378 640 
13 48田 944 
14 569 1，258 
1915 970 1，711 
16 1，618 2，446 
17 1，874 3，513 
18 1，171 4，983 
19 9.7 1，934 6，147 
1920 17.0 2，227 7，565 
21 22.1 1，682 9，232 
22 30.0 2，646 10，463 
23 34.0 4，18同 12，238 
24 43.0 3，738 15，091 
1925 56.5 4，428 17，594 
26 72.0 4，506 22，001 
27 84.9 3，58同 23，133 
28 88.5 4，601 24，493 
29 89.4 5，622 26，501 
1930 90.4 3，510 26，545 
31 92.9 2，472 25，833 
32 96.0 1，431 24，115 
33 98.5 1，986 23，844 
34 98.8 2，870 24，961 











































JTF再山玉日'.b ，". I 1::.0 "L..I U.b lUU 
13.2 57_0 109 28.3 3.5 0.3 か
13.3 62.1 15.6 18.7 3.4 0.2 lツ
29 59.0 13.0 72.0 14.8 10.0 2g 0.3 汐
30 67_1 78 74_9 1:t4 8.6 2g 0.2 1ア
31 68.0 5.4 73.4 17.2 6.6 2.7 0.1 1/ 
32 69.0 6.5 75.5 16.2 5.4 2.3 0.6 か
33 733 14.2 87.5 2.1 1.4 0.3 " 34 75.1 16.6 91.7 5.5 1.9 0.8 0.1 Zア
35 71.3 19.9 91.2 6.8 1.4 0.5 0.1 " 36 67.5 208 88_3 9.6 Ul 0.4 0.2 " 
37 62.5 24.3 86.8 12.0 0.7 0.4 0.1 
38 62.6 20.6 83.2 15.5 0.8 0.4 0.1 
注) CD8肌ドル以下.@800"-'950ドノレ， 喧950....1350ドル， ④135C叩 20()ドル， ⑤2000ドノレ以上
出所 H.B. Vanderblue， Pricing Policies in the Automohile lndustry， Ha可vardBw即 ess
1ι:VIeω， Vol. 17， No. 4， Summer 1939， p.392. 




であきらかにされねばならない。 GMが， 多車種生産であり噌 非自動車部門
第3表 GMの事業部毎の自動車・ 1ヲ γ ク販売高
年次 トー 乙有デニー てー
1909 14，140 6，484 
1909 4，437 
120，30O15376 9 1 1910 20，758 
1911 18，844 
1912 26，796 
1207，372840818 4 8 4 1913 29，722 1914 42，803 
1915 60，662 
1916 90992 25 
1269，，3837253 9 9 1 1917 122，262 1918 81，443 52，689 
1919 115，401 117，840 
112，208 19，790 
241362543843，、1O841867 0 3 1921 80，122 21213，肌日132同0 1 1922 123，048 
1923 200，759 





2192180L3，7687619 2 6 4321621，6157952 8 9 l，21852189 5 B993 1929 
1930 l756，，4279387 4 0 
1931 91，485 15，012 
1932 45，356 9，153 
1，683O2C38075，，β98U79152  3 5 
1933 42，191 6，736 
1934 78，327 11，468 
1935 106，59リ1 22，675 
1936 
217239053，，C2937689  5 9 24384L3J，732Z490 1 4 7 1L826129358251，，87567132 6 1 1 1937 1938 
1939 
注) a) 1909. 9. 30期末の財政年次.




1，690 948 372 
336 l57 102 
1，425 











2418021，，.28日1647213 1  23572，，7617527 4 5 1 258，398989  5 
7，730 





19，86437 6 5，92T68 7 35 
44，309 
45274，，780682 1 8 





18061，，3258凹73895 6 0 
49 
48 
244，'5023852C4  5 7 811 6 
86， 
21，933 
~~，~?! I 80，911 
182，483 
18745269，317857092 5 4 3 
















c) GMCトラックは1925年7月1日から， 1943年9月30日までは， Yellow Truck & Co 
d) 雑に含まれているもののうち， 1909-1923年目期間には， Cartercar， Elmore， Marqu 
品所) A. P. Sloan }r.， 1¥.今日eanwith GムM， 1964， pp. 447-8より一部修正。





[カヲダJアメりカ合アメリ計カ カブダ オ ベノレ 1ヴォグゾール GM総計ム日 E十
24，681 
234795JP，673683501  2 O 234795，3P6735830  2 i 379，，6370532 0 0 
35 
45979，62976 0 4597，J65798O 6 4 4597，62597860 4 1  
61，584 61 6i:584 I 
102，388 1日2，388 102，388 
146，185 146，185 
2314906135，，J7183125 9 6 8 23067343，4O11D9 7 4 g239C0135，2713219 6 8 1，312 
24，331 
370，667 
24312573，，43O74085 4 8 1 
393，075 
32479153468，，C75回7656  3 199，415 214，799 419，682 456，763 
754，810 千日8，555
553，833 33，508 587，341 
1，582683645F，1J3940653 4 2 1 790，880 455，O6236 2 8可5，9021，179，214 1，234，850 1，G13 
1，472，494 90，254 1，562，748 1，606 
1，709，γ63 101，043 138109，8266 7 
1Z841，P539837  0 6 l1L，389G19i073403，，6735930 4 5 9 1，799，427 99，84!日 IJ159598 2 1，105，773 52，520 1，158，293 26，312 
997，594 35，924 1，033，518 26，355 
506，929 18ヲ799 525，7'2.7 :W，914 16，329 
562，，406947387 0 5 8 779，029 Z432，O0706 5 802，104 3791J，26965  2407，司463576 1 
89 
1，086，321 1，128，326 
1，327410 511，504，698 59，5日 1，564，252 102，765 48， 
1，803，275 63J，2 14 1，866，589 1208，1397 0 509，704 6 
Z，037P，ヲ69894593 5 O 1，846，621 81，212 19】27，833 2115 
1，052，873 56，01278 0 1，108，901 139，6835 1 601，41514  1，308 1，487，375 55，170 1，542，545 122.856 1，726 
ach Manufactuong Co..の一部になフた-
ette， Scripps-B∞th， Wclch 0)乗用車事業部と.Suulsonりトラック，トヲクター が合まれてし、る.
08 (272) 第 110巻第5号
1920年恐慌期の利益負担関係から明示的な非採算的10事業部の再編成過程の段
階， また， λ ロ ン組織研究が示唆した事業部の「タノレ←プ化」にともなう再
編成過程の段階のうえに，新しい某準開発にもとづく長期的な収益生という見









上" 90ドノレ程度のと方価格に安定させ， フォ ドの三ノヱアを奪取するという戦




経告危機 (27年， Tm~中止〉においやる条刊を成熟させ， さらに， ピックスリー
とその他の企業とのカ関係の変化を伴うことによって可能とされたのである叫U
さらに， 自動車市場の変化やフォ ドとの競争戦という点で， GMAC， 
GEICなどの自動車金融(消弱者信用制度)， 自動車保険会村の設?とピノレト計
酉は止〈に重要であった。寸なわち，第1に， フォードが独自な白動車金融会
16) A. P. Sloan.θρ cit.， p.158.同訳 p.204
17) 1&uムpp_67-70同訳 p.G{)-93 
18) 1928年3月の.クライスラーによるダツク討の合併(1億2600万ドル〕は，デイロン リ ド
社の支持のもとに行われ，主として， その販売網に重大な立おくれをもっていたクライスラーに
フヲスに作用した。なおフォ ドは， 27年にT型を停止，工場閉鎖後A型車に転換した直後であ
る， (ビッグスリ の帯成)o John B. Rae， Anwr<<-'an A叫O制 obil，包Manzグacturers，The 
Flrsl F'ol'ty日ea円， 1959， p. 165 
GMにおける手想制度と基準価格制度申形成 (273) 69 
社を擁したのが， 1928年でありペ これにたいし， GMは1919年から急速に拡
大してし、たとしづ意味でも，第2に， このような信用制度を拡大することによ
る自動車市場への競争上の有利性は， その反作用として， GMの収益性の鉱大，





















19) フォー ドは28'年になって，独自な自動車金融会社UniversalCredit Corp.，を GuardianDet-
roit Bankとの協同のもとに組織したが.GMとは異り，その信用費用をあ〈まで低価格政策を
保障するものとして位置づけていた. Nevins阻 dHi1l， Ford， Ex.抑制ionand Challenge， 
1957， p. 465 
20) L. H. Seltzer， A Fi町:mcialHj付加でy0./ the Ame円 'canAutol1ωbile lndust叩.1928， pp. 
219-220 
21) 1恥d.， p. 215 
22) Ibid.. p. 2回
23) V. Perlo， The Ej叫ρ.re可、h智*Finance， 1957， p.27 浅尾孝訳「最高白金融帝国J1958 
年.31ヘジ，参照
70 (274) 第 110巻第5号
通しのもとに展開きれたが， GMでは成功せず，そこで，同部門に独占的地位
を占めていたイエロー・カブ・マニ L ファクチュアリンク社に売却され，同社
をイエロー・トラック・コ チ・&マエ z ファクチュアリ γグ社として再編成
させ，同社の株式取得による支配権維持の方式がとられた。他方， 1919年に50
























ト ロト主一ce~--↓一一一-+ -1-ー ト一一ー十一-， n I ~U"I I I I I (j.3
H→引材
1 U II よ 月次)
出所) A. Bτadley， ，-')ett四~g Up a Fore印刷19Pro 
gram， Annual Convention Series: No.41， 1由民
p. 10. American Management Assoc.， General 
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A. Bradley， op. cli.， p.1己24) 
7之 (276) 第 110巻開5号
われているが，にもかかわらず，ディ ヲ ，ディストリピュ タ ，メーカ
ーの三者による在庫形態での負担分担関係への基準を与えるものであった。た














1922 $1，787，l22，7o8 $982，952，384 55 
1923 2，582，R98，自76 1，270，000，000 49 
1924 2，318，249，632 900，321 ，000 39 
1925 2，957，386，637 1，128，648，0口3 38 
1926 3，163，756，676 8刃~，394，OOO 26 
注) L. H. Seltzerは自動車産業の垂直統合の前進を確認したうえにたって， 20 
年代後半には GMはs より一層D垂直前統合計画より，分散統合政策をすす
めたとのべている。
出所) L. H. Seltzer， A Fl閉山lciallIistory of the Arnerican Aufomobile 
Indtωtry， p. 59 
25) ディ ヲ一白来IJ潤問日昔にあたる割引率では，フォー ドの17%にたL、L GM 25%. 1926~年に，
フオ ドディー フー は， 25%割引率を要求する運動をおこしている。目evins& Hill ot. cit.， 
p.424 
26) フィシヤ ボプィ社は，最大の車体メ 3わ であり， 1919年に，株式会0%支配，コストプヲ
ス17.6首の価格協約で GM傘下にあったが， 1926年にj 残株を GM株式と交換により100%支
配した。同社はフォードそり曲目自動阜メーカーに車体を提供した憧良企莱であった， L. H 
Seltzer，岬 clt.，即 218-219














第 5表 GMの内製と外部購入の比絞 (1926-56)
年 次 I価GL格Mめ売比る上外製高品に I年 次 I価GしM格め売比る上芥製高品に 年次IEしMめ売る外上製高品に
1926 55.98 1937 52.60 1948 50.23 
1927 51.24 1938 、54.76 1964 50.~6 
1928 51.31 1939 50.88 1950 46.83 
1929 52.72 1940 50.95 1951 49.91 
1930 51.93 1941 48.99 1952 48.:15 
1931 52.31 1942 46.35 1953 52.65 
1932 58.11 1943 51.40 1954 51.10 
1933 49.59 1944 54.07 1955 48.46 
1934 52.93 1945 56.82 1956 49.59 
1935 51.92 1946 38.82 
1936 50.90 1947 49.7~ 






出所) U. S. Senate 8~弓th Cong.， Administered Priζed， Automobile， p.237 
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27) A. Bradley， op. ciι， pp. 13-14 









基準，ディ ヲー ・ ρ ツ・
















28) Ibid.， pp. 16-17 
29) H. B. V nndcrbluc， ap. cit.， p. 397. 
第4悶 標準生産量D実現率と比較される
投資収益水準(1937~1凹〉
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30if代のピックλ リ の成立と現在にいたるまでの GMの支配的地位は，
以上の如き，経営の弾力性の拡大，危険負担分散の諸手段，負担関係の拡大を
つうじ強化された。 それらは， 本論の対象ではないが， こうした構造は，
30) U. S. Sanate 85th C由工g.，op. cit. p. 111 
31) Ibid.， p. 111 
GMにおける予想制宜と基準価格制止の形成 〈乙:tl) 77 















32) Ibid.， pp. 12-13 
